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Abstract of DE1 951 351 6 

The vehicle transmission has at least two driven axles (1,5) linked to a torque splitter (15) by separate 
friction clutches (21 ,23) whose effect is varied by a torque control. This enables the control to vary the 
relative torque on each axle to best suit the dynamic requirements. Sensors monitor the vehicle 
movement and enable the control to compute optimum torque settings. The transmission control has a 
starting mode in which all the driven axles are fully connected to the drive. The sensors monitor the 
relative speeds of the wheels on each axle as well as the steering setting, vehicle speed etc. 
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© Mehrachsige Antriebsanordnung fur ein Kraftfahrzeug 

® Es wird eine Antriebsanordnung fQr sin Kraftfahrzeug mit 
wenigstens zwei Antriebsachsen vorgeschlagen, bei wel- 
chem die Antriebsachsen (1, 5) Qber zwei unabhfingig 
voneinander zwischen einer vollstlndig elngekuppelten Stel- 
lung und einer voifstandig ausgekuppelten Stellung variabei 
einsteilbare Antriebsmomentubartragungskupplungen (21, 
23) mit einem von einer Brennkraftmaschlne (9) verbun- 
denen Drehzahl-Wechseigetriebe (13) verbunden sind. Eine 
auf die Gangstellung des Getriebes (13) ansprechende, 
elektronische Steuerung (33) schlie&t bai einem Anfahrgang 
des Getriebes (13) beide AntriebsmomentObertragungs- 
kuppiungen (21, 23), wahrend bei an dam Getriebe (13) 
eingesteiltem Fahrgang iedigltch eine der Antriebsmoment- 
Qbertragungskupplungen (21 bzw. 23) geschlossen wird. Die 
andere Antriebsmomentubertragungskuppiung wird abhan- 
1 gig von der mittels Sensoren erfaSten Fahrsituation zusatz- 

* lich zumindest teilweise geschlossen, um so das Fehrverhal- 

• ten des Kraftfahrzeugs zu verbessern. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung far ein 
Kraftfahrzeug mit wenigstens zwei Antriebsachsen, ins- 
besondere einer Antriebs-Vorderachse und einer An- 5 
triebs-Hinterachse. 

Bei herkdmmlichen Antriebsanordnungen f(ir allrad- 
getriebene Kraftfahrzeuge, wie sie beispielsweise aus 
den US-Patenten 4 552 241 und 4 566 554 bekannt sind, 
treibt die Brennkraftmaschine aber ein Drehzahl-Wech- 10 
selgetriebe ein mechanisches Zentraldifferentialgetrie- 
be an, das das Abtriebsmoment des Wechselgetriebes 
auf eine Antriebs-Vorderachse und eine Antriebs-Hin- 
terachse des Kraftfahrzeugs verteilt Beide Antriebs- 
achsen haben ihrerseits Differentialgetriebe, die die An- 15 
triebsmomente der Antriebsachsen auf in Fahrtrichtung 
linke und rechte Rader verteilen. Bei dem Wechselge- 
triebe handelt es sich um ein gegebenenfalis automati- 
siertes Schaltgetriebe oder aber ein automatisches Ge- 
triebe, das zwischen wenigstens einem Anfahrgang (I. 20 
Gang, Ruckwartsgang) und zumeist mehreren Fahrgan- 
gen umschaltbar ist Das Wechselgetriebe ist aber eine 
Kupplung, beispielsweise eine mittels eines Kupplungs- 
pedals oder aber automatisiert mittels eines Stellan- 
triebs steuerbare Schaltkupplung, beispielsweise einer 25 
Reibungskupplung, mit der Brennkraftmaschine ver- 
bunden. Bei der Kupplung kann es sich auch um einen 
Drehmomentwandler handeln. Um die Momentenver- 
teilung zwischen Vorderachse und Hinterachse variie- 
ren zu kdnnen, ist das Zentraldifferentialgetriebe mittels 30 
einer hydraulisch betatigten Reibungskupplung bis hin 
zum Blockieren bremsbar. 

Aus DE 35 16 982-C ist es bei einem Kraftfahrzeug 
mit Vierradantrieb bekannt, das Differentialgetriebe 
der Hinterachse mit einer schaltbaren Differentialsper- 35 
re zu versehen und direkt mit dem Wechselgetriebe zu 
verbinden. Das Differentialgetriebe der Vorderachse 
wird von dem Wechselgetriebe aus Ober eine FlOssig- 
keitsreibungskupplung (Visco-Kupplung) angetrieben, 
die aufgrund ihrer Schlupfcharakteristik die Verteilung 40 
des Drehmoments auf Vorderachse und Hinterachse 
begrenzt Dem Differentialgetriebe der Vorderachse ist 
darUber hinaus eine hydraulisch betatigte Lamellenk- 
upplung zugeordnet, Qber die der Sperrgrad dieses Dif- 
ferentialgetriebes und damit gleichfalls die Drehmo- 45 
mentverteilung der Antriebsachsen variiert werden 
kann. 

Aus US 4 484 653 ist es bekannt, im Drehmoment- 
ubertragungsweg zwischen dem Wechselgetriebe eines 
vierradgetriebenen Kraftfahrzeugs und dem Differenti- 50 
algetriebe seiner Hinterachse eine von einem Stellan- 
trieb automatisiert gesteuerte Kupplung anzuordnen. 
Mittels einer elektronischen Steuerung werden Diffe- 
renzen zwischen der Raddrehzahl der Vorderrader und 
der Raddrehzahl der Hinterrader erfaBt Durch Schlie- 55 
Ben der Kupplung wird die Hinterachse zusatzlich zu 
der auch im Normalbetrieb angetriebenen Vorderachse 
zugeschaltet, sobald die Drehzahldifferenz einen vorbe- 
stimmten Wert Qberschreitet 

Aus DE 40 1 1 214 A ist eine weitere Antriebsanord- 60 
nung fttr ein vierradgetriebenes Kraftfahrzeug bekannt, 
bei welchem im Normalbetrieb lediglich eine der Ach- 
sen angetrieben wird. Eine Steuerung erfaBt abrupte 
Stellungsanderungen eines Fahrpedals des Kraftfahr- 
zeugs und schaltet bei einer solchen Anderung eine wei- 65 
tere Antriebsachse zu. Die weitere Antriebsachse ist 
hierzu uber eine von der Steuerung steuerbare hydrauli- 
sche Verteilerkupplung mit dem Wechselgetriebe ver- 
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bunden. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, eine Antriebsanord- 
nung fur ein Kraftfahrzeug mit wenigstens zwei An- 
triebsachsen zu schaffen, die unter Verwendung her- 
kommlicher Konstruktionsteile eine verbesserte Steue- 
rung der Antriebsmomentenverteilung erlaubt 

Die Erfindung geht aus von einer Antriebsanordnung 
fur ein Kraftfahrzeug mit wenigstens zwei Antriebsach- 
sen, insbesondere einer Antriebs-Vorderachse und einer 
Antriebs- Hinterachse, umfassend: 
eine Brennkraftmaschine, 

ein aber eine Kupplung mit der Brennkraftmaschine in 
einer drehmomentvariablen Antriebsverbindung ste- 
hendes Drehzahl-Wechselgetriebe mit wenigstens ei- 
nem Anfahrgang und wenigstens einem Fahrgang, 
eine steuerbar die beiden Antriebsachsen mit verander- 
barem Antriebsdrehmomentverhaitnis mit dem Wech- 
selgetriebe verbindende Drehmomentverteileranord- 
nung, 

eine elektronische, die Drehmomentverteileranordnung 
steuernde Steuerung und ist dadurch gekennzeichnet, 
daB 

die Drehmomentverteileranordnung im Antriebsweg 
jeder Antriebsachse jeweils wenigstens eine mittels der 
Steuerung zwischen einer vollstandig eingekuppelten 
Stellung und einer vollstandig ausgekuppelten Stellung 
variabel einstellbare Antriebsmomentttbertragungs- 
kupplung, insbesondere Reibungskupplung aufweist 

Bei einer solchen Antriebsanordnung wird die Vertei- 
lung des Antriebsmoments auf die Antriebsachsen 
durch den Einkuppelgrad jeder dieser Antriebsmoment- 
ubertragungskupplungen bestimmt Durch Variation 
des Schlupf s einer oder beider AntriebsmomentObertra- 
gungskupplungen kann das Antriebsmomentenverhalt- 
nis abhangig von der Fahrsituation variiert werden. 
Wahrend herkommliche Antriebsanordnungen im we- 
sentlichen nur das Zu- und Abschalten einer der An- 
triebsachsen ermoglichen, wahrend die jeweils andere 
Antriebsachse dauernd eingeschaltet ist, erlaubt die er- 
findungsgemaBe Antriebsanordnung auch wahlbar den 
Fahrbetrieb ausschlieBlich mit Antrieb der Vorderachse 
oder ausschlieBlich mit Antrieb der Hinterachse. Gradu- 
elle Obergange mit teilweisem Zuschalten der jeweils 
anderen Achse sind mdglich. Da sich die Antriebsmo- 
mentabertragungskupplungen ahnlich herkdmmlichen 
automatisierten Reibungskupplungen "weich" einkup- 
peln lassen, lafit sich die Drehmomentverteilung ruck- 
frei auch wahrend des Fahrbetriebs andern, was dem 
Fahrkomfort zugute kommt 

In einer bevorzugten Ausgestaltung ist vorgesehen, 
daB die Steuerung auf dem Wechselgetriebe zugeordne- 
te Gangerkennungsmittel anspricht und bei an dem 
Wechselgetriebe eingestelltem Anfahrgang die An- 
triebsmomentQbertragungskupplungen samtlicher An- 
triebsachsen standig einkuppelt Anfahrgange sind hier- 
bei Gange des Wechselgetriebes, die ein Anfahren aus 
dem Stand heraus ermoglichen, wie zum Beispiel ein 
"erster Gang" oder ein "Rackwartsgang". Diese Be- 
triebsweise sorgt selbsttatig far maximale Traktion 
beim Anfahren. 

ZweckmaBigerweise wird es aber wahrend des Fahr- 
betriebs, d h. nach dem Anfahren, von weiteren Para- 
metern abhangig gemacht, ob samtliche Antriebsachsen 
angetrieben werden oder lediglich eine Teilanzahl da- 
von. Das Erkennen des Fahrbetriebs kann beispielswei- 
se fahrgeschwindigkeitsabhangig realisiert sein oder 
aber wiederum abhangig von den auf das Wechselge- 
triebe ansprechenden Gangerkennungsmittel, die beim 
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Einlegen eines Fahrgangs, beispielsweise des zwciten 
oder eines hdheren Gangs des Wechselgetriebes eine 
der Antriebsachsen im NormaJfall wieder abschalten, so 
daB das Kraftfahrzeug im Normalbetrieb lediglich von 
einer Achse aus angetrieben wird Das Zuschalten der 
ubrigen Antriebsachsen kann dann wahrend des Fahr- 
betriebs abhangig von weiteren, mit Hilfe von Sensoren 
oder dergleichen erfaBten Betriebszustanden erfolgen. 
So ist in einer zweckmafiigen AusgestaJtung vorgese- 
hen, daB die Steuerung auf wenigstens eines der folgen- 
den Erfassungsmittel anspricht: 
Differenzdrehzahlerfassungsmittel, die eine die Diffe- 
renzdrehzahl zwischen Radern von zwei der Antriebs- 
achsen reprasentierende GrdBe, insbesondere eine die 
Differenzdrehzahl zwischen einem Mittelwert der Rad- 
drehzahlen der Vorderachse und einem Mittelwert der 
Raddrehzahlen der Hinterachse reprasentierende Grd- 
Be erfassen, 

Beschleunigungssensormittel, die eine die Beschleuni- 
gung eines Fahrzeugaufbaus des Kraftfahrzeugs in des- 
sen langs- oder/und Querrichtung reprasentierende 
GrdBe erfassen, 

Lenkwinkelerfassungsmittel, die eine den Lenkwinkel 
von Lenkradern des Kraftfahrzeugs reprasentierende 
GrdBe erfassen, 

Achslasterfassungsmittel, die fur zumindest eine der An- 
triebsachsen eine die Achslast reprasentierende GrdBe 
erfassen, 

und daB die Steuerung den Einkupplungsgrad der An- 
triebsmomentubertragungskupplungen abhangig vom 
Wert der wenigstens einen erfaBten GrdBe steuert 
^ Mit Hilfe der Differenzdrehzahlerfassungsmittel laBt 
sich Antriebsschlupf von Radern erfassen und durch Zu- 
schalten wenigstens einer weiteren Antriebsachse, d h. 
durch Erhdhen der Gesamttraktion des Fahrzeugs auf- 
grund des von der Brennkraftmaschine gelieferten 
Drehmoments erhdhen. Die Beschleunigungssensormit- 
tel und Lenkwinkelerfassungsmittel erlauben durch ge- 
zieites Andern der Antriebsmomentverteilung zwischen 
den Achsen das Kurvenfahrverhalten des Kraftfahr- 
zeugs zu beeinflussen, insbesondere wenn die Beeinflus- 
sung abhangig von der mittels weiterer Sensormittel 
erfaBten Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs er- 
folgt Entsprechendes gilt fur die Achslasterfassungsmit- 
tel, da die Achslast ein MaB fur die maximal von den 
einzelnen Radern auf die Fahrbahn ubertragbaren Rad- 
krafte ist Auch kdnnen die Achslasterfassungsmittel 
aufgrund der Wankbeschleunigung des Fahrzeugauf- 
baus zum Erkennen einer Kurvenfahrt und zur Beein- 
flussung der Kurvenwilligkeit des Kraftfahrzeugs aus- 
genutzt werden. Unabhangig davon, ob bei einem An- 
fahrvorgang stets sSmtliche Antriebsachsen zumindest 
fOr ein Teilantrjebsmoment eingeschaltet sind, spricht 
die Steuerung zweckmafligerweise auf dem Wechselge- 
triebe zugeordnete Gangerkennungsmittel an und halt 
die Antriebsmomentubertragungskupplung eines Teils 
der Antriebsachsen, insbesondere lediglich einer einzi- 
gen der Antriebsachsen dauernd, zumindest teilweise 
eingekuppelt, wenn ein Fahrgang an dem Wechselge- 
triebe eingestellt ist Wie noch nachstehend naher erlau- 
tert wird, kann es vorteilhaft sein, die Antriebsmoment- 
ilbertragungskupplung im Fahrbetrieb selbst dann teil- 
weise zu dffnen, wenn lediglich eine einzige Antriebs- 
achse angetrieben wird Auf diese Weise kdnnen Dreh- 
momentstdBe, wie sie beispielsweise durch pldtzliches 
Andern der Fahrpedalstellung entstehen kdnnen, von 
den Antriebsradern ferngehalten werden. Insbesondere 
laBt sich momentanes Oberschreiten der Haftungsgren- 



ze der Antriebsrader auf diese Weise vermeiden. 

In einer bevorzugten Ausgestaltung weist die Steue- 
rung einen Speicher, insbesondere einen Tabellenspei- 
cher auf, in welchem eine den Einkupplungsgrad zumin- 
5 dest einer der Antriebsmomentubertragungskupplun- 
gen bestimmende StellgrdBe als abhangige Variable des 
Werts der von wenigstens einem der Erfassungsmittel 
erfaBten GrdBen gespeichert ist Die StellgrdBe kann 
von mehreren mittels der Erfassungsmittel erfaBten 
io GrdBen abhangig sein, so daB der Speicher die Stellgrd- 
Be in Form eines Kennf elds speichert Ein solches Kenn- 
feld kann empirisch ermittelt und vorgegeben werden, 
kann aber auch einer kontinuierlichen Verbesserung 
durch eine "Lernfunktion" im Fahrbetrieb zuganglich 



15 sein. 

Bei der StellgrdBe kann es sich urn eine die Kupp- 
lungsposition und damit das von der Drehmomentuber- 
tragungskupplung iibertragene maximale Drehmoment 
reprasenderende GrdBe handeln. Die StellgrdBe stellt 
20 einen Zielwert dar, auf den die Kupplung eingestellt 
wird Insbesondere in Ausfuhrungsformen, in welchen 
die StellgrdBen empirisch ermittelt und vorgegeben 
sind, werden zweckmafligerweise mehrere StellgrdBen 
oder ein vorbestimmtes Anderungsverhalten der Stell- 
25 grdBe vorgegeben, urn zeitabhangig den EinfluB der 
StellgrdBe auf das Fahrverhalten des Kraftfahrzeugs 
variieren zu kdnnen, wenn der zunachst gewahlte Wert 
der StellgrdBe nicht den beabsichtigten Erfolg bringt In 
einer bevorzugten Ausgestaltung ist hierzu vorgesehen, 
30 daB die Steuerung nach dem Einstellen zumindest der 
einen Antriebsraomentubertragungskupplung auf den 
durch die StellgrdBe bestimmten Einkupplungsgrad auf 
die Anderung wenigstens einer der von den Erfassungs- 
mitteln erfaBten GrdBe anspricht und die den Einkupp- 
35 lungsgrad bestimmende StellgrdBe urn einen vorbe- 
stimmten Wert andert, wenn die von den Erfassungsmit- 
teln erfaBte geanderte GrdBe innerhalb einer vorbe- 
stimmten Zeitspanne auBerhalb eines vorbesdmmten 
Wertebereichs liegt Auf diese Weise wird erreicht, daB 
40 gestuft "starker wirkende" StellgrdBen zeitabhangig 
nacheinander zum Einsatz kommen, bis eine angestreb- 
te Stabilisierung des Fahrverhaltens erreicht ist 

Die AntriebsmomentQbertragungskupplungen wer- 
den zumindest im Fahrbetrieb so geschlossen, daB kein 
45 Einkuppelruck auftritt Die Steuerung kann hierzu diese 
Kupplungen zeitabhangig, zum Beispiel mit einer vor- 
bestimmten Stellgeschwindigkeit, schlieBea Als gunsti- 
ger, weil der momentanen Fahrbetriebssituation besser 
anpaflbar, haben sich jedoch Ausfiihrungsformen erwie- 
50 sen, bei welchen die Steuerung Kupplungsschlupferfas- 
sungsmittel aufweist, die eine die Differenz der Ein- 
gangsdrehzahl und der Ausgangsdrehzahl zumindest ei- 
ner der Antriebsmomentiibertragungskupplungen re- 
prasenderende GrdBe erfassen. Die Steuerung umfaBt 
55 in einem solchen Fall Schlupfregelmittel, die bei einem 
Einkuppelvorgang zumindest dieser einen Antriebsmo- 
mentiibertragungskupplung diese Kupplung so steuern, 
daB der Kupplungsschlupf im wesentlichen entspre- 
chend einer vorbestimraten Charakteristik zeitabhangig 
60 vermindert wird Beispielsweise durch Vorgabe eines 
zeitabhangig sich Sndernden Soil- Kupplungsschlupf es 
kann die Antriebsmomentubertragungskupplung situa- 
tionsgerecht und ruckfrei geschlossen werden. 
Die Fahigkeit der erfindungsgemaBen Antriebsan- 
65 ordnung, eine von mehreren Antriebsachsen als Haupt- 
antriebsachse far den Normalbetrieb des Kraftfahr- 
zeugs auszuwahlen, erlaubt eine erhebliche Verbesse- 
rung der Fahreigenschaften, insbesondere im Gelande. 
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Beispielsweise kann bei einer Aufwartsfahrt das Ver- 
haltnis des Antriebsmoments der Hinterachse zum An- 
triebsmoment der Vorderachse erhdht und bei einer 
Abwartsfahrt verringert werden, um die Traktion und 
das Fahrverhalten zu verbessern. Der Steuerung k6n- 
nen in diesem Zusammenhang Neigungserfassungsmit- 
tel zugeordnet sein, die die Neigung eines Fahrzeugauf- 
baus des Kraf tfahrzeugs um dessen Querachse erfassen 
und die Steuerung in die Lage versetzen, das Verhaltnis 
des Antriebsdrehmoments in der vorstehenden Weise 
zu andern. Insbesondere bei einer Fahrt unter Normal- 
bedingung, bei welcher Iediglich eine einzige der An- 
triebsachsen angetrieben wird, kann es zweckmaBig 
sein, die Antriebsmomentverteilung in der vorstehen- 
den Weise zu steuern. In diesem Fall schaltet die Steue- 
rung bei einer Neigung des Fahrzeugaufbaus kleiner als 
ein vorbestimmter Wert wahrend der Aufwartsfahrt 
ausschlieBlich den Antrieb der Hinterachse oder/und 
wahrend der Abwartsfahrt ausschlieBlich den Antrieb 
der Vorderachse ein. Es versteht sich, daB die Steuerung 
jedoch abhangig von anderen Parametern, beispielswei- 
se dem vorstehend erwahnten Radschlupf, zur Trak- 
tionserhdhung auch mehrere Antriebsachsen gemein- 
sam einschalten kann. Die Steuerung kann aber auch 
dann mehrere Antriebsachsen gemeinsam einschalten, 
wenn besonders steiles Gelande befahren wird und die 
Neigungssensormittel eine Neigung des Fahrzeugauf- 
baus grSBer als ein vorbestimmter Wert erfassen. 

Die Verteilung der Antriebsdrehmomente auf die 
verschiedenen Antriebsachsen kann in der vorstehend 
erlauterten Weise automatisch erfolgen. Bevorzugt ist 
jedoch der Steuerung ein Wahlschalter zugeordnet, der 
in einer ersten Schaltersteilung das automatische Kup- 
peln der Antriebsachsen und in wenigstens einer zwei- 
ten Schaltstellung eine Auswahl einer der Antriebsach- 
sen far den Fahrbetrieb bei Antrieb des Kraftfahrzeugs 
aber Iediglich eine der Antriebsachsen oder/und ein 
wahlweises Umschalten des Fahrbetriebs zwischen ei- 
nem Antrieb des Kraftfahrzeugs Uber Iediglich eine der 
Antriebsachsen und einem Antrieb aber mehrere An- 
triebsachsen erlaubt Mit Hilfe eines solchen Wahlschal- 
ters kann zwischen Automatikbetrieb und manueller 
Auswahl der Antriebsachsen umgeschaltet werden; bei 
manueller Auswahl kann entweder gezielt eine der An- 
triebsachsen dauernd ausgewahlt werden oder/und ge- 
zielt im Dauerbetrieb das Kraftfahrzeug mit Zweirad- 
antrieb oder Vierradantrieb betrieben werden. 

In einer bevorzugten Ausgestaltung ist vorgesehen, 
daB der Steuerung Fahrpedalauslenkerfassungsmittel 
zugeordnet sind und daB die Steuerung auf die Ande- 
rungsrate der Fahrpedalauslenkung anspricht und bei 
einer Anderungsrate groBer als ein vorbestimmter Wert 
wahrend des Fahrbetriebs mit Antrieb des Kraftfahr- 
zeugs aber Iediglich eine Antriebsachse fflr eine vorbe- 
stimmte Zeitspanne zumindest eine weitere der An- 
triebsachsen zuschaltet oder/und fttr eine vorbestimmte 
Zeitspanne die AntriebsmomentQbertragungskupplung 
wenigstens einer der Antriebsachsen zumindest teilwei- 
se 6f fnet Auf diese Weise wird verhindert, daB ein durch 
pldtzliches Niederdrflcken oder Loslassen des Fahrpe- 
dals ausgeloster pldtzlicher Lastwechsel zum Haftungs- 
abriB von Radern des Kraftfahrzeugs fahrt. Es wird je- 
doch nicht nur die Schleudergefahr gemindert, sondern 
auch der Fahrkomfort erhdht, da die plotzliche An- 
triebsmomentenanderung "geglattet" wird 

Im folgenden wird ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
dung anhand einer Zeichnung naJier erlautert Die 
Zeichnung zeigt ein schematisches Blockschaltbild einer 
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Antriebsanordnung fur ein vierradgetriebenes Kraft- 
fahrzeug. 

Das Kraftfahrzeug hat eine Antriebs-Vorderachse 1 
mit in nicht naher dargesteilter Weise lenkbaren Vor- 
5 derradern 3 und eine Antriebs-Hinterachse 5 mit Hin- 
terradern 7. Eine Brennkraf tmaschine 9 treibt aber eine 
automatisierte Schalt- und Anfahrkupplung 11 ein 
Drehzahl-Wechselgetriebe 13, bei welchem es sich in 
dem dargestellten AusfOhrungsbeispiel um ein manuell 

io zu schaltendes Schaltgetriebe handelt Bei der Kupp- 
lung 11 handelt es sich zweckmaBigerweise um eine von 
einem Stellantrieb ein- und auskuppelbare herkSmmli- 
che Reibungskupplung. Es versteht sich, daB das Getrie- 
be 13 auch als automatisiertes, d. h. von einem Stellan- 

15 trieb zu schaltendes, Schaltgetriebe ausgebildet sein 
kann. Auch kann es sich bei dem Getriebe 13 um ein 
Automatikgetriebe auf der Basis von Planetenradge- 
trieben handeln. Die Kupplung 1 1 kann gegebenenfalls 
durch einen Drehmomentwandler ersetzt sein. 

20 Der Ausgang des Getriebes 13 ist aber eine Drehmo- 
mentverteileranordnung 15 mit der Vorderachse 1, und 
zwar einem das Antriebsdrehmoment auf die beiden 
Vorderrader 3 verteilenden Differentialgetriebe 17 so- 
wie mit einem Differentialgetriebe 19 der Hinterachse 5 

25 drehverbunden, welches das Antriebsdrehmoment auf 
die Hinterrader 7 in herkdmrnlicher Weise verteilt Bei 
den Differentialgetrieben 17, 19 kann es sich um steuer- 
bare oder auch selbsttatige Sperrdifferentialgetriebe 
handeln. 

30 Die Drehmomentverteileranordnung 15 umfaBt zwei 
jeweils fttr sich zwischen einer vollstandig eingekuppel- 
ten Stellung und einer vollstandig ausgekuppelten Stel- 
lung stellbare Antriebsmomentabertragungskupplun- 
gen 21, 23, von denen jede mittels eines bei 25, 27 ange- 

35 deuteten Stellantriebs betatigbar ist Bei den Antriebs- 
momentabertragungskupplungen 21, 23 kann es sich um 
herkdmmliche Reibungskupplungen handeln, die gege- 
benenfalls nach Art einer Doppelkupplung zu einer 
Baueinheit miteinander verbunden sein kdnnen. Die An- 

40 triebsmomentabertragungskupplung 21 abertragt das 
an einer Ausgangswelle 29 des Getriebes 13 abgegebe- 
ne Drehmoment zum Differentialgetriebe 17 der Vor- 
derachse 1, gegebenenfalls unter Zwischenschaltung ei- 
nes Zwischengetriebes 31. Die AntriebsmomentUber- 

45 tragungskupplung 23 kuppelt die Ausgangswelle 29 mit 
dem Differentialgetriebe 19 der Hinterachse 5. Auch 
hier kann gegebenenfalls ein Zwischengetriebe vorge- 
sehen sein. Der Einkuppelgrad der Antriebsmoment- 
Obertragungskupplungen 21, 23 bestimmt nicht nur den 

50 absoluten Anteil der zu den Antriebsachsen 1, 5 hin 
abertragenen Antriebsdrehmomente, sondern auch das 
Verhaltnis der Antriebsdrehmomente der Antriebsach- 
sen 1, 5. Die Antriebsanordnung wird von einer elektro- 
nischen Steuerung 33 gesteuert, die nicht nur die Stell- 

55 antriebe 25, 27 der Antriebsmomentabertragungskupp- 
lungen 21, 23 steuert, sondern auch einen bei 35 ange- 
deuteten Stellantrieb der Kupplung 11 und gegebenen- 
falls einen bei 37 angedeuteten Stellantrieb eines Lei- 
stungsstellglieds 39, beispielsweise einer Drosselklappe 

60 oder dergleichen der Brennkraftmaschine 9. Die Steue- 
rung 33 spricht fur die Steuerung der Kupplung 11 auf 
die Stellung eines zur Betatigung des Leistungsstell- 
glieds 39 bestimmten Fahrpedals 41 an, dessen Position 
mittels eines Sensors 43 erfaBt wird. Die Steuerung 33 

65 spricht ferner auf einen die Drehzahl der Brennkraftma- 
schine 9, d. h. die Eingangsdrehzahl der Kupplung 1 1 
erfassenden Drehzahlsensor 45, einen die Eingangs- 
drehzahl des Getriebes 13, d. h. die Ausgangsdrehzahl 
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der Kupplung 11 erfassenden Drehzahlsensor 47, einen 
die Ausgangsdrehzahi des Getriebes 13 erfassenden 
Drehzahlsensor 49 und einen die Fahrgeschwindigkeit 
erfassenden Drehzahlsensor 51 an. Im dargestellten 
AusfQhrungsbeispiel erfaBt der Drehzahlsensor 51 die 
Antriebsdrehzahi der Hinterachse 5. Es versteht sich, 
daB ein Teil der Drehzahisensoren und gegebenenfalls 
ein die aktuelle Stellung des Leistungsstellglieds 39 der 
Brennkraftmaschine 9 erfassender Sensor 53 entfallen 
kann, wenn deren Signale aus den Signalen anderer Sen- 
soren oder den Stellsignalen von Stellantrieben abgelei- 
tet oder errechnet werden konnen. So werden der 
Steuerung 33 Signale eines Gangstellungssensors 55 zu- 
gefUhrt, die die momentan an dem Getriebe 13 einge- 
stellte Gangstellung reprasentieren und es der Steue- 
rung 33 ermSglichen, zwischen einem an dem Getriebe 
13 eingestellten Anfahrgang (1. Gang, RQckwartsgang) 
oder einen im Fahrbetrieb normalerweise eingeschalte- 
ten Gang (2 Gang und hdher) zu unterscheiden. Anstel- 
le des Gangstellungssensors 55 kann die Steuerung 33 
die momentane Gangstellung auch aus dem Verhaltnis 
der von den Sensoren 47, 49 ermittelten Drehzahlen 
errechnen, oder aber es kann einer dieser Drehzahisen- 
soren bei Vorhandensein eines Gangstellungssensors 
entfallen. 

Das Zuschalten der zweiten Antriebsachse erfolgt ge- 
stuft zunehmend oder aber kontinuierlich zunehmend, 
so dafl der Fahrer nicht von einer pldtzlichen Anderung 
des Fahrverhaltens Qberrascht wird. In dem Speicher 73 
sind den von den Sensoren erfaBten Gruppen von Para- 
metern jeweils mehrere Stellgr6Ben fur unterschiedli- 
che Kupplungsgrade zugeordnet, die zeitabhangig mit 
einer gewissen Verzdgerung abgerufen werden, wenn 
die vorangegangen abgerufene StellgrdBe nicht die ge- 
wunschte Auswirkung auf das Fahrverhalten zeigt, bei- 
spielsweise die Neigung des Kraftfahrzeugs zum Aus- 
brechen oder Schleudern nicht fiberwunden wird Die 
Neigung zum Ausbrechen oder Schleudern kann, wie 
nachstehend noch naher erlautert wird, durch Oberwa- 
chen des Radschlupfs von Antriebsradern ermittelt wer- 
den. 

Der grdBte Teil der vorstehend erlauterten Sensoren 
wird in an sich bekannter Weise auch bei herkommli- 
chen Antriebsanordnungen filr die Steuerung der auto- 
matisierten Kupplung 11 ausgenutzt, wird aber auch in 
nachfolgend noch naher erlauterter Weise fur die Steue- 
rung der Antriebsmomentverteilung herangezogen. FQr 
die Steuerung der Antriebsmomentverteilung sind der 
Steuerung 33 jedoch zusatzliche Sensoren zugeordnet 
Mit Hilfe von Raddrehzahlsensoren 57 werden die mo- 
mentanen Drehzahlen der Vorderrader 3 erfaBt Ein 
Drehzahlsensor 59 erfaBt die Eingangsdrehzahl des Dif- 
ferentialgetriebes 17 der Vorderachse 1 und damit die 
Ausgangsdrehzahi der Antriebsmomentfibertragungs- 
kupplung 21. Drehzahisensoren 61 erfassen die momen- 
tanen Raddrehzahien der einzelnen Hinterrider 7. Ein 
Lenkwinkelsensor 63 liefert ein den Lenkwinkel der 
Vorderrader 3 reprasentierendes SignaL Mittels eines 
Beschleunigungssensors 65 wird die Quer- und/oder 
Langsbeschleunigung eines nicht naher dargestellten 
Fahrzeugaufbaus des Kraftfahrzeugs erfaBt Bei 67 an- 
gedeutete Achslastsensoren liefern die momentane 
Achslast der Vorderachse 1 und/oder der Hinterachse 5 
reprasentierende Signale. Ein Neigungssensor 69 erfaBt 
die momentane Neigung des Fahrzeugaufbaus um des- 
sen Querachse, liefert also ein die Neigung des GefaJles, 
auf dem sich das Kraftfahrzeug momentan bewegt, re- 
prasentierendes SignaL 71 bezeichnet einen nachste- 
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hend noch naher erlauterten Wahlschalter, an dem die 
Betriebsart der Drehmomentverteiieranordnung 15 ma- 
nuell eingestellt werden kann. 
Die Steuerung 33 steuert sowohl beim Anfahren des 
5 Kraftfahrzeugs als auch beim Wechseln der Gange 
waJirend der Fahrt den Aus- und Einkuppelbetrieb der 
Kupplung il. In einer an dem Wahlschalter 71 einstell- 
baren Automatik-Betriebsart schlieBt die Steuerung 33 
beide Anfahrmomentubertragungskupplungen 21, 23, 
io wenn der Gangerkennungssensor 55 einen an dem Ge- 
triebe 13 eingestellten Anfahrgang, beispielsweise den 1. 
Gang oder den RQckwartsgang, erkennt Das Kraftfahr- 
zeug wird dann zur Erhohung der Traktion beim Anfah- 
ren fiber beide Antriebsachsen 1, 5 angetrieben. Es ver- 
15 steht sich, daB fiir das Erkennen der Anfahrsituation 
weitere Betriebsparameter des Kraftfahrzeugs uber- 
wacht werden kdnnen, wie dies fttr die Steuerung der 
Kupplung 11 bereits bekannt ist Beispielsweise kann 
zum Erkennen der Anfahrsituation zusatzlich uberpruft 
20 werden, ob die von dem Drehzahlsensor 51 erfaBte 
Fahrgeschwindigkeit im wesentlichen Null ist 

Im normalen Fahrbetrieb des Kraftfahrzeugs, in wel- 
chem der Gangstellungssensor 55 einen Fahrgang, bei- 
spielsweise den 2 Gang oder einen hoheren Gang, si- 
25 gnalisiert, schlieBt die Steuerung 33 lediglich eine der 
beiden Antriebsmomentflbertragungskupplungen 21 
oder 23, soweit die Fahrsituation lediglich einen Zwei- 
radantrieb des Kraftfahrzeugs erfordert Die Auswahi 
der anzutreibenden Achse kann gleichbleibend vorge- 
30 geben sein, je nachdem, ob das Kraftfahrzeug in erster 
Linie fiir einen Heckantrieb oder in erster Linie fiir 
einen Frontantrieb konzipiert wurde; die Steuerung 33 
kann aber auch dafiir sorgen, dafl wechselweise abhan- 
gig von der Fahrsituation die Vorderachse oder die Hin- 
35 terachse 5 durch SchlieBen der jeweils zugeordneten 
Antriebsmomentfibertragungskupplung 21 bzw. 23 zur 
Hauptantriebsachse bestimmt wird. Die Auswahi kann 
abhangig von dem Neigungssensor 69 erfolgen. So kann 
es zweckmaBig sein, bei in Fahrtrichtung abfallendem 
40 Gelande die Antriebsmomentfibertragungskupplung 21 
zu schlieBen, wahrend die AntriebsmomentQbertra- 
gungskupplung 23 geoffnet ist, so daB das Fahrzeug 
ausschlieBlich fiber die Vorderachse 1 angetrieben wird. 
Bei in Fahrtrichtung ansteigender Fahrbahn wird die 
45 Antriebsmomentfibertragungskupplung 21 geoffnet 
und die Antriebsmomentfibertragungskupplung 23 ge- 
schlossen, so daB der Antrieb ausschlieBlich fiber die 
Hinterachse 5 erfolgt Bei steilen Bergstrecken, bei wel- 
chen das Signal des Neigungssensors 69 einen vorbe- 
50 stimmten Wert ubersteigt, wird die Steuerung 33 jedoch 
beide Antriebsmomentfibertragungskupplungen 21 und 
23 schlieBen, um durch Vierradantrieb eine maximale 
Traktion zu erreichen. 
Das Verhaltnis der Antriebsmomente von Vorder- 
55 achse 1 und Hinterachse 5 bestimmt das Kurvenfahrver- 
halten des Kraftfahrzeugs. Mit Hilfe des Lenkwinkel- 
sensors 63 oder/und des Beschleunigungssensors 65 er- 
mittelt die Steuerung 33, ob eine Kurvenfahrt vorliegt 
Dementsprechend andert sie das Antriebsmomenten- 
6o verhaltnis von Vorderachse 1 zu Hinterachse 5, indem 
sie in einer Vierradantriebssituation gezielt eine der bei- 
den Antriebsmomentfibertragungskupplungen 21 bzw. 
23 teilweise offnet, um so die Kurvenwilligkeit des 
Kraftfahrzeugs zu erhehen. Das AusmaB des Kupp- 
65 Iungsschlupfes, der hierbei zugeiassen wird, kann von 
dem mittels des Lenkwinkelsensors 63 erfaBten Lenk- 
winkel der Vorderrader 3 von der mittels des Beschleu- 
nigungssensors 65 erfaBten Querbeschleunigung und 
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von der mittels des Drehzahlsensors 51 erfaBten Fahr- 
geschwindigkeit sein. 

Soweit das Kraftfahrzeug zunachst von lediglich ei- 
ner der beiden Antriebsachsen aus angetrieben war, 
schaltet die Steuerung 33 zur Erhohung der Kurvenwil- 5 
ligkeit die jeweils andere Antriebsachse zumindest fiir 
ein begrenztes Antriebsdrehmoment zu, indem sie die 
AntriebsmomentObertragungskupplung dieser An- 
triebsachse zumindest teilweise einkuppelt. Der Teil- 
Einkupplungsgrad bestimmt auch hier die Antriebsmo- 10 
mentenverteilung auf Vorderachse 1 und Hinterachse 5 
und wird, wie vorstehend, abhangig von den Sensoren 
63, 65 und 51 gesteuert 

Der Steuerung 33 ist ein Datenspeicher 73 zugeord- 
net, in welchem nach Art eines Kennfelds StellgroBen 15 
far den an den Antriebsmomentubertragungskupplun- 
gen 21, 23 abhangig von der Fahrsituation einzustellen- 
den Kupplungsgrad gespeichert sind. Der Speicher 73 
speichert die StellgroBen in Tabellenform, insbesondere 
in Form eines Kennfelds, das die StellgroBen abhangig 20 
von mehreren mittels der Sensoren, insbesondere des 
Lenkwinkelsensors 63, des Querbeschleunigungssen- 
sors 65 und des Drehzahlsensors 51 erfaBten GroBen 
speichert Die Anordnung kann aber auch so getroffen 
sein, daB die Steuerung 33 die StellgroBen und damit 25 
den Einkupplungsgrad nach einem vorbestimmten Al- 
gorithmus aus dem Lenkwinkel, der Querbeschleuni- 
gung und der Fahrgeschwindigkeit errechnet 

Im Fahrbetrieb mit Antrieb des Kraftfahrzeugs Uber 
lediglich eine Antriebsachse kann es zu Antriebsschlupf 30 
der Rider kommen. Die Steuerung 33 erfaBt Antriebs- 
schlupf durch Vergleich der Drehzahlsignale der Rad- 
drehzahlsensoren 57 einerseits mit den Drehzahlsigna- 
len der Drehzahlsensoren 61 andererseits. Die Steue- 
rung 33 kann hierbei die Signale der einzelnen Dreh- 35 
zahlsensoren 57, 61 mit einem Mittelwert aus den Signa- 
len samtlicher Raddrehzahlsensoren 57, 61 vergleichen, 
oder aber sie kann einen arithmetischen Mittelwert der 
Drehzahlsensoren 57 der Vorderachse 1 mit einem 
arithmetischen Mittelwert der Drehzahlsensoren 61 der 40 
Hinterachse 5 vergleichen. Wird Antriebsschlupf f estge- 
stellt, so schlieBt die Steuerung 33 die bis dahin noch 
geoffnete Antriebsmomentubertragungskupplung der 
jeweils nicht eingeschalteten Antriebsachse zumindest 
teilweise, bis die Antriebsschlupfsituation durch die 45 
dann geanderte Verteilung des Antriebsmoments auf 
beide Antriebsachsen beendet ist Auch hier ist vorgese- 
hen, daB in dem Speicher 73 StellgrdBen far unter- 
schiedliche Kupplungseingriffsgrade gespeichert sind, 
die zeitlich nacheinander zur Wirkung kommen, um so 50 
die unzureichende Wirkung eines zu geringen Kupp- 
lungseingrif f sgrads zeitabhangig erhdhen zu konnen. 

Da die Haftungsgrenze eines Rads von der Radlast 
abhangt, kdnnen die StellgrdBen abhangig von der mit- 
tels des Lastsensors 67 erfaBten Achslast variiert wer- 55 
den. 

Antriebsschlupf kann ferner durch einen pldtzlichen 
Lastwechsel des von der Brennkraftmaschine 9 erzeug- 
ten Antriebsmoments hervorgerufen werden. Bei pldtz- 
lichem Durchtreten oder Loslassen des Fahrpedals 41 eo 
kann die damit auf die Antriebsachsen ausgeObte Ande- 
rung des Antriebsmoments zu einem Durchrutschen der 
Rader ftihren. Die Steuerung 33 aberwacht die Ande- 
rungsrate des von dem Sensor 43 erzeugten Stellungssi- 
gnals und sorgt durch zeitlich begrenztes Offnen der 65 
Antriebsmomentubertragungskupplung 21 bzw. 23 der 
eingeschalteten Antriebsachsen 1 bzw. 5 dafUr, daB der 
MomentenanderungsstoB von den angetriebenen Ra- 



dern ferngehalten wird. Die Antriebsmomentabertra- 
gungskupplungen werden nachf olgend wieder geschlos- 
sen, soweit sie es vorher waren. Die SchlieBbewegung 
kann entsprechend einer vorgegebenen zeitlichen Ram- 
pe erfolgen; es kann auch eine Schlupfregelung vorge- 
sehen sein, die mittels der Drehzahlsensoren 49, 59 bzw. 
49 und 51 die Ist-Schlupfdrehzahl erfaBt und die An- 
triebsmomentabertragungskupplungen 21 bzw. 23 ent- 
sprechend vorbestimmter Soll-Schlupfkennlinien 
schlieBt Insbesondere in der letztgenannten Variante 
laBt sich ein besonders ruckfreies SchlieBen der einzel- 
nen Antriebsmomentabertragungskupplungen 21 bzw. 
23 erreichen. In entsprechender Weise werden die An- 
triebsmomentabertragungskupplungen 21, 23 geschlos- 
sen, wenn die Steuerung 33 in den vorangegangen eriau- 
terten Betriebssituationen wahrend des Fahrbetriebs ei- 
ne Antriebsachse zuschaltet 

An dem Wahlschalter 71 kann neben der vorstehend 
erlauterten Automatik-Betriebsart auch eine Betriebs- 
art ausgewahlt werden, bei welcher entweder nur die 
Vorderachse 1 oder nur die Hinterachse 5 eingeschaltet 
ist, und zwar in samtlichen an dem Getriebe 13 einstell- 
baren Gangen, und es kann eine Betriebsart ausgewahlt 
werden, bei welcher das Kxaftfahrzeug in samtlichen 
Gangen des Getriebes 13 ausschiieBlich im Vierradbe- 
trieb angetrieben wird. 

Patentansprache 

1. Antriebsanordnung fur ein Kraftfahrzeug mit 
wenigstens zwei Antriebsachsen (1, 5) insbesondere 
einer An triebs- Vorderachse und einer An trie bs- 
Hinterachse, umf assend 

— eine Brennkraftmaschine (9), 

— ein Qber eine Kupplung (11) mit der Brenn- 
kraftmaschine (9) in einer drehmomentvariab- 
len Antriebsverbindung stehendes Drehzahl- 
Wechselgetriebe (13) mit wenigstens einem 
Anfahrgang und wenigstens einem Fahrgang, 

— eine steuerbar die beiden Antriebsachsen 
(1, 5) mit veranderbarem Antriebsdrehmo- 
mentverhaltnis mit dem Wechselgetriebe (13) 
verbindende Drehmomentverteileranordnung 
(15). 

— eine elektronische, die Drehmomentvertei- 
leranordnung (15) steuernde Steuerung (33), 

dadurch gekennzeichnet, daB die Drehmoment- 
verteileranordnung (15) im Antriebsweg jeder An- 
triebsachse (1, 5) jeweils wenigstens eine mittels der 
Steuerung zwischen einer vollstandig eingekuppel- 
ten Stellung und einer vollstandig ausgekuppelten 
Stellung variabel einstellbare Antriebsmoment- 
ubertragungskupplung (21, 23), insbesondere Rei- 
bungskupplung, aufweist 

2. Antriebsanordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Steuerung (33) auf dem 
Wechselgetriebe (13) zugeordnete Gangerken- 
nungsmittel (55) anspricht und bei an dem Wechsel- 
getriebe (13) eingestelltem Anfahrgang die An- 
triebsmomentabertragungskupplungen (21, 23) 
samtlicher Antriebsachsen (1, 5) standig einkuppelt 

3. Antriebsanordnung nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Steuerung (33) auf 
wenigstens eines der folgenden Erfassungsmittel 
anspricht: 

— Differenzdrehzahlerfassungsmittel (57, 61), 
die eine die Drehzahldifferenz zwischen Ra- 
dern (3, 7) von zwei der Antriebsachsen (1, 5) 
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reprasentierende GrdBe, insbesondere eine 
die Differenzdrehzahl zwischen einem Mittel- 
wert der Raddrehzahien der Vorderachse und 
einem Mittelwert der Raddrehzahien der Hin- 
terachse reprasentierende GroBe erfassen, * 

Beschleunigungssensormittel (65), die eine 
die Beschleunigung eines Fahrzeugaufbaus 
des Kraftfahrzeugs in dessen Langs- oder/und 
Querrichtung reprasentierende GroBe erfas- 
sen, 1C 

— Lenkwinkeierfassungsmittel (63), die eine 
den Lenkwinkel von Lenkradern (3) des Kraft- 
fahrzeugs reprasentierende GrdBe erfassen, 

— Achslasterfassungsmitte! (67), die fur zu- 
mindest eine der Antriebsachsen (1, 5) eine die 15 
Achslast reprasentierende GrdBe erfassen, 

und daB die Steuerung (33) den Einkupplungsgrad 
der Antriebsmomentubertragungskupplungen (21, 
23) abhangig vom Wert der wenigstens einen erfaB- 
ten GrdBe steuert 20 

4. Antriebsanordnung nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Steuerung (33) auf dem 
Wechselgetriebe (13) zugeordnete Gangerken- 
nungsmittel (55) anspricht und die Antriebsmo- 
mentUbertragungskupplung (21, 23) einer Teilan- 25 
zahl der Antriebsachsen (1, 5), insbesondere ledig- 
lich einer einzigen der Antriebsachsen (1, 5), dau- 
ernd zumindest teilweise eingekuppelt halt, wenn 
ein Fahrgang an dem Wechselgetriebe (13) einge- 
stellt ist 30 

5. Antriebsanordnung nach Anspruch 3 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Steuerung (33) einen 
Speicher (73), insbesondere einen Tabellenspeicher 
aufweist, in welchem eine den Einkuppelgrad zu- 
mindest einer der Antriebsmomentiibertragungs- 35 
kupplungen (21, 23) bestimmende SteilgrdBe als ab- 
hangige Variable des Werts der von wenigstens 
einem der Erfassungsmittel erfaBten GroBe gespei- 
chert ist 

6. Antriebsanordnung nach Anspruch 5, dadurch 40 
gekennzeichnet, der Speicher (73) die SteilgrdBe in 
Form eines Kennfelds abhangig von den von meh- 
reren der Erfassungsmittel erfaBten GrdBen spei- 
chert 

7. Antriebsanordnung nach Anspruch 5 oder 6, da- 45 
durch gekennzeichnet, daB die Steuerung (33) nach 
dem Einstellen zumindest der einen Antriebsmo- 
mentObertragungskupplung (21, 23) auf den durch 
die SteilgrdBe bestimmten Einkupplungsgrad auf 
die Anderung wenigstens einer der von den Erfas- 50 
sungsmitteln erfaBten GrdBen anspricht und die 
den Einkupplungsgrad bestimmende SteilgrdBe urn 
einen vorbestimmten Wert andert, wenn die von 
den Erfassungsmittein erfaBte geanderte GrdBe in- 
nerhalb einer vorbestimmten Zeitspanne auBer- 55 
halb eines vorbestimmten Wertebereichs liegt 

8. Antriebsanordnung nach einem der Anspruche 3 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerung 
(33) ferner aufweist: 

— Kupplungsschlupf erfassungsmittel (49, 51, 60 
59), die eine die Differenz der Eingangsdreh- 
zahl und der Ausgangsdrehzahl zumindest ei- 
ner der Antriebsmomentfibertragungskupp- 
lungen (21, 23) reprasentierende GrdBe erfas- 
sen und 55 

— Schlupfregelmittel, die bei einem Einkup- 
pelvorgang zumindest dieser einen Antriebs- 
momentiibertragungskupplung (21, 23) diese 
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AntriebsmomentQbertragungskupplung (21, 
23) so steuern, daB der Kupplungsschlupf im 
wesentlichen entsprechend einer vorbestimm- 
ten Charakteristik zeitabhangig vermindert 
wird. 

9. Antriebsanordnung nach einem der Anspruche 1 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerung 
(33) Neigungserf assungsmittel (69) aufweist, die die 
Neigung eines Fahrzeugaufbaus des Kraftfahr- 
zeugs urn dessen Querachse erfassen und daB die 
Steuerung (33) bei einer Aufwartsf ahrt das Verhalt- 
nis des Antriebsraoments der Hinterachse (5) zum 
Antriebsmoment der Vorderachse (1) erhdht oder/ 
und bei einer Abwartsfahrt verringert 

10. Antriebsanordnung nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Steuerung (33) bei einer 
Neigung des Fahrzeugaufbaus kleiner als ein vor- 
bestimmter Wert wahrend der Aufwartsf ahrt aus- 
schliefilich den Antrieb der Hinterachse (5) oder/ 
und wShrend der Abwartsfahrt ausschJieBlich den 
Antrieb der Vorderachse (1) einschaltet 

11. Antriebsanordnung nach Anspruch 9 oder 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerung (33) bei 
einer Neigung grdBer als ein vorbestimmter Wert 
mehrere Antriebsachsen (1, 5) gemeinsam einschal- 
tet 

1Z Antriebsanordnung nach einem der Anspruche 
1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB der Steue- 
rung (33) ein Wahlschalter (71) zugeordnet ist, der 
in einer ersten Schalterstellung ein automatisches 
Kuppeln der Antriebsachsen (1, 5) und in wenig- 
stens einer zweiten Schalterstellung eine Auswahl 
einer der Antriebsachsen (1, 5) fiir den Fahrbetrieb 
bei Antrieb des Kraftfahrzeugs Qber lediglich eine 
einzelne der Antriebsachsen oder/und ein wahlwei- 
ses Umschalten des Fahrbetriebs zwischen einem 
Antrieb des Kraftfahrzeugs tiber lediglich eine ein- 
zelne der Antriebsachsen, (1, 5) und einen Antrieb 
fiber mehrere Antriebsachsen (1, 5) eriaubt 
13. Antriebsanordnung nach einem der Ansprtlche 
1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB der Steue- 
rung Fahrpedalausienkungserfassungsmittel (43) 
zugeordnet sind und daB die Steuerung (33) auf die 
Anderungsrate der Fahrpedalauslenkung anspricht 
und bei einer Anderungsrate grdBer als ein vorbe- 
stimmter Wert wahrend des Fahrbetriebs mit An- 
trieb des Kraftfahrzeugs Qber lediglich eine An- 
triebsachse (1, 5) fur eine vorbestimmte Zeitspanne 
zumindest eine weitere der Antriebsachsen zu- 
schaltet oder/und fiir eine vorbestimmte Zeitspan- 
ne die Antriebsmomentfibertragungskupplung (21, 
23) wenigstens einer der Antriebsachsen (1, 5) zu- 
mindest teilweise dffnet 
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